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PrOfungsantrag gem. S 44 PatG ist gesteitt 
@ Blech-Lenkrad 

@ Die Erfinduhg betrifft ein Lankradskalett (1) mft Nabe (2) , 
Speichan (3) und Kranz (4), daa aintaillg bus ainam BJaehab- 
schnitt (5) bestaht, der durd) Abtrannan und spanlosas 
Umformen salna endgu!tiga Gestah arhaltan hat 
Der Nabenbaraich (2) hat zwacicmafiioentfaisa ^en fahr- 
zeugseitigan Konus (6) , wahrand In den von unten/innen 
nach oban/auBen verlaufandan Speichan (3) DurchzOge (7), 
Durchstanzungan (8) oder Sehraubi5ehar.(9) zur Bafastigung 
aines Airbag-Moduis vorgeaehan a!nd. Bedarfaweiaa kann In 
aina Durchatanzung (8) auch eine Sehraubenmutter (11) 
eingepre&t warden. Dar Nabenbaraich (2) kann durch Mate- 
rialdopplung (10) varatirict warden. 
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Die Erfindung betrifft ein Lenkradskelett mit Nabe, 
Speichen und Kranz. 

Derartige Lenkradskelette werden ubiicherweise aus 
mehreren Teilen hergestellt, die daim durch Nieten, 
Schrauben, Loten, SchweiBen oder durch kombinierte 
Verfahren miteinander verbunden und danach durch 
Umspritzen mit einem Kunststoff und ggf. Oberziehen 
mit Leder oder dgl. zu einem Lenkrad komplettiert wer- 
dea Dabei bildet das Lenkradskelett die tragende 
Struktur, die festigkeitsmaBig auf die vom Fahrer be- 
wirkten und auf das Lenkgetriebe zu ubertragenden 
Krafte ausgelegt sein muB, AuBerdem muB bei der Ge- 
staltung des Lenkradskeietts erne zunehmende Zahl von 
Nebenfunktionen berQcksichtigt werden. Es mussen zu- 
mindest eine griffbereit liegende Auslosevorrichtung 
fur die Hupe und ein Airbag im Lenkrad untergebracht 
werden. AuBerdem werden mehr und mehr Schalter 
und Tasten fur die verschiedensten Fahrzeugfunktionen 
direkt am Lenkrad angeordnet, damit der Fahrer sie 
ausl5sen kann, ohne die Hande vom L^:ikrad nehmen zu 
mOssen. 

SchlieBlidh muB das Lenkradskelett noch unter dem 
Gesichtspunkt der passiven Sicherheit ausgelegt wer-. 
den, dh.es darf im Falle eines Unf alls nicht zu sdiweren 
Verletzungen fuhren. Insbesondere aus dem letztge- 
naimten Grund weisen modeme Lenkrader eine mehr 
oder weniger tief e Topfform auf, mit einem oben liegen- 
den, dem Fahrer zugewandten Lenkradkranz und einer 
demgegenuber tiefer liegenden Lenkradnabe sowie 
dementsprechend schrag von oben/auBen nach unten/ 
imien verlauf enden Lenkradspeichen. 

£s durfte ohne weiteres einieuchten, daB man alien 
diesen Anforderungen am besten mit einem mehrteili- 
gen zusammengesetzten Lenkradskelett gerecht wird, 
weil man so die Fulle der zum Teii gegensitzlichen 
Randbedingungen erfuUen kana Auf der anderen Seite 
wird inmier auch eine moglichst kostengiinstige Her- 
stellimg angestrebt, die angesichts des wachsenden in- 
temationalen Wettbewerbs fur die traditionellen Auto- 
mobilhersteller von zunehmender Bedeutung ist Es hat 
dabei nicht an Yersuchen gef ehlt, Lenkradskelette trotz 
der komplizierten Form aus mdglichst wenig Einzeltei- 
len herzustellen. So ist beispielsweise aus der US- 
PS 435991 1 ein Lenkradskelett mit einem aus Blech ge- 
formten Mittelteil mit Nabe und Speichen und einem 
gesonderten Lenkradkranz bekannt geworden, der von 
den Speichenenden umgriffen wird und mit diesen ver- 
nietet ist Bei diesem zweiteiligen Lenkradskelett kann 
man zwar fur den Lenkradkranz und die ubrigen Telle 
auf zwei unterschiedliche Ausgangsmaterialien zuruck- 
greifen und so unterschiedliche Anforderungen unab- 
hangig voneinander erfiillen, man muB aber noch erne 
vergleichsweise aufwendige Verbindungstechnik in 
Kauf nehmen. 

Aus der DE 37 19 658 Al ist ein aus Blech gefertigtes 
Lenkrad bekannt geworden, das aus einer oberen, dem 
Fahrer zugekehrten Blechschale und einer mit dieser 
kraftubertragend verbundenen unteren Blechschale be- 
steht, wobei die Blechschalen einen Hohlraum bilden, 
der auch den Lenkradkranz umf aBi und unter Verzicht 
auf definierte, radial verlaufende Speichen in Draufsicht 
scheibenformig ausgebildet ist Diese Lenkradgestal- 
tung soli der Gewichtserspamis, der Fertigungsverem- 
fachung und der Verbesserung der Sicherheit dienen, 
indem die untere Blechschale zugleich als Deforma- 
tionstopf ausgebildet ist und bis auf defmierte Stro- 
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mungsquerschnitte ein Luftvolumen dicht umschlieBt. 
Beide Blechschalen sind an ihrem auBeren Umfang, d. h. 
dem duBeren Kranzbereich miteinander luftdicht ver- 
bunden. 

Dieses bekannte Lenkrad weist zwar.-- abgesehen 
von einem Nabeneinsatz — nur zwei Bauteile auf und ist 
damit f ertigungstechnisch relativ einfach, es ist aber er- 
gonomisch nicht akzeptabel, weil es keinen zii umgrei- 
f enden Lenkradkranz aufweist und — wegen des ange- 
strebten, luftdichten HoUraums — erhebliche Schwie- 
rigkeiten bereitet, wenn zusatzliche Bauteile, wie Schal- 
ter, Tasten, usw. daran befestigt werden sollen. Davon 
abgesehen, wird die mit dem luftgefullten Hohlraimi 
angestrebte Wirkung heute viel wiricungsvoUer mit ei- 
nem im Lenkrad integrierten Airbag realisiert, der in 
dem bekannten Lenkrad nicht unterzubringen wSre, oh- 
ne dessen Grundkonzeption zu zerstdren. 

Aus dem DE-GM 19 81 140 ist ein Lenkrad fur Kraft- 
fahrzeuge bekannt, bei dem von einem Blech geeigneter 
Starke aus Aluminium oder einer Aluminiumlegierung 
ausgegangen wird Das Lenkrad soil plastisch verform- 
bar sein und eine Umkleidung aufweisen, die sich jeder 
beliebigen, bleibenden Verformung des umkleideten 
MetaHteils anpassen kann. Es hat sich jedoch herausge* 
stellt, daB ein derartiges Lenkradskelett mit Aluminium- 
werkstoff en wirtschaf tlich nicht realiaert werden kanzL 
Die Bruchdehnung von Aluminiumlegierung, die eine 
fur den Anwendungsfall ausreichende Streckgrenze xmd 
Zugfestigkeit aufweisen, betragt nur 15%. Daher ist das 
Formanderungsvermogen bei den erforderlichen Urn- 
formgraden vorzeitig erschopft. Das Skelett kann daher 
ohne ZwischenglQhung nicht in seine endgiiltige Form 
gebracht werden. Derartige Zwischengluhungen sind 
aber wirtschaftlich nicht zu vertreten. AuBerdem be- 
steht das Problem, daB das nach einer (oder mehreren) 
Zwischengluhung fertig ausgeformte Skelett aus dner 
Alummiumlegierung fiir den Crash-Fall kein ausrei- 
chendes Formanderungsvermogen aufweist Anderer- 
seits wurde ein Gliihen nach dem ferdgen Ausformen 
dazu fuhren, daB zwar wieder ein gewisses Formande- 
rungsvermogen vorhanden ist, dafl aber praktisch auch 
alle mit dem Umformen gewoUten und erzielbaren drtli- 
chen Verfestigungen des Skeletts verloren gehen. Alu- 
miniumwerkstoffe kommen fiir eine wirtschaftliche 
Lenkradf ertigung daher nicht in Betracht 

Es besteht somit die Aufgabe, ausgehend von den 
bekannten Lenkradformen ein Lenkradskelett der ein- 
gangs genannten Art vorzuschlagen, bei dem die Ferti- 
gungskosten weiter reduziert werden konnen, ohne daB 
Einschrankungen bei der Formgebung im Hinblick auf 
die komplexen Festigkeitsanfordenmgen und die Un- 
terbringimg von Zusatzfunktionen in Kauf genommen 
werden mfissen. 

Zur Losung dieser Aufgabe wird erfindungsgemaB 
ein Lenkradskelett vorgeschlagen, das' einteiiig aus ei- 
nem Stahlblechabschnitt besteht, der durch Abtrennen 
und spanloses Umformen seine endgiiltige Gestalt er- 
halten hat 

Stahl hat eine Bruchdehnung von etwa 40% und da- 
her verglichen mit Aluminiumlegierungen ein fast drei- 
maiso groBes Formandenmgsvermdgen. 

Das Lenkradskelett kann daher ohne ZwischenglQ- 
hung erfindungsgem^ voU ausgeformt werden und be- 
halt in seiner Endform die gewoUten. durch die Um- 
formvorgange hervorgerufenen ortlichen Verfestigim- 
gen bei, weil irgendwelche zeit- und kostenaufwendigen 
Zwischengluhungen nicht erforderlich sind 

Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugrunde, daB 
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man bei Ausschdpfung aller Mdglichkeiten ziim Zu- 
schneiden und Uxnformen eines Stahlblechabschnitts 
das Lenkradskelett einschliefilich Kranz einteilig her- 
stellen kann, ohne daB auch nur eine Anforderung. bin- 
sichtlich Festigkeit, Formgebung und sotistiger Funktio- 
nen nicht oder nur unzureichend erfuUt werden kdnnte. 
Die spangebenden und spanlosen Fonngebungsschritte 
lassen sich in Abhangigkeit von der konkret vorgegebe- 
nen Endgestalt des Lenkradskeletts so aufeinander ab- 
stimmen, daB praktisch alle Gestaltungswiinsche erfuUt 
werden konnen, ohne daB eine zu dicke Blechstarke 
gew^hlt werden muB und ohne daB das Lenkradskelett 
mit uberfliissigem Material belastet ist 

Die endguldge Gestalt erhait das Lenkradskelett 
zweckmSBigerweise durch eine Folge von mehreren 
Umformschritten, die aus der Blechverarbeitung im 
Prinzip bekanht sind und vorzugsweise mit einem oder 
mehreren Abtrennschritten kombiniert werdea Nach 
einem anderen Aspekt des Erfindungsgedankens kon- 
nen die Speichen nach dem Prinzip des Tragers gleicher 
Biegesteihgkeit ausgebildet werden. Ferner kann man 
die Material-Kaltverfestigung beim ispanlosen Umfor- 
men ausnutzen imd bereichsweise (z.B. fiir die Nabe) 
Materialdopplungen zur Verst^kung vorsehea 

Weitere Abwandlungen und Ausgestaltungen sind in 
den Anspnichen 7 bis 10 beschrieben. 

Das Ausfuhrungsbeispiel gem^ Hg. 1 zeigt ein 
Lenkradskelett 1 gemaB der Erfindung im SchnitL Der 
Blechabschnitt 5 hat einen Nabenbereich 2, der eine 
Materialdopplung 10 aufweist, um hier die notige Stei- 
^gkeit zu erzeugen und genfigend Material fur die span- 
gebende Herstellung einer Kerbverzahnung zu haben. 
Die Speichen 3 verlaufen von unten/innen nach oben/ 
aufien, wobei Stufungen entsprechend den Vorgaben, 
insbesondere fur den Euibau eines Airbags, vorgesehen 
sind Die Speichen 3 wie auch der Lenkradkranz 4 sind 
im Querschnitt U-f5nnig ausgebildet, wobei aus dem 
Blechabschnitt 5 gegebener Dicke diirch entsprechende 
Wahl der Querschnittsabmessungen ohne weiteres die 
erforderliche Formsteifigkeit erreicht werden kann. 

Der Nabenbereich 2 ist ziu* Erleichterimg der Monta- 
ge mit einem Konus € versehen, wShrend in der Stufung 
der Speiche 3 ein Durchzug 7, eine Durchstanzung 8 mit 
eingepreBter Schraubmutter 11 (wie dargestell^ oder 
ein Schraublodi 9 vorgesehen werden kann. 

Die Darstellung zeigt, daB die Form des Lenkradske- 
letts im wesenflichen durch Stanz-, Prage- und Umform- 
schritte in Richtung der Lenkradachse erreicht werden 
kann, d h. auf einer FertigungsstraBe mit einer Folge 
von Werkzeugen, die alle in der gleichen Richtimg ar- 
beiten. Dies bedeutet eine erhebliche Fertigimgsverern- 
fachung und zeigt, daB auch verhaltnismaBig kompli- 
zierte Blechfonnen rationell zu fertigen sind Die kon- 
krete Form Mt sich seibstverstandlich abwandeln und 
an die jeweiligen Erfordemlsse anpassen, ohne daB eine 
prinzipiell andere Fertigungsweise erforderlich wird 

DaB heiBt jedoch nicht, daB bei der Herstellung des 
erfmdungsgemaBen Lenkradskeletts nicht auch Bear- 
beitungsvorgange xnit anderer Bewegimgsrichtung 
moglich sind, wenn dies zur endgultigen Formgebung 
erforderlich sein soUte. So konnte es beispielsweise er- 
wunscht sein, den auBeren Rand des Lenkradkranzes 4 
oder des rechten Randes des Zentralbereiches 12 etwas 
nach innen umzubordeln. 

In alien Fallen kommt es aber darauf an, das Lenk- 
radskelett einstuckig aus einem Blechabschnitt herzu- 
stellen, um schlieBlich ein homogenes Bauteil zu errei- 
chen, das in alien Bereichen den gestellten Anforderun- 



gen geniigt und das keine Verbindungsbereiche auf- 
weist, die Ursache fur Fehler sein konnen und einer 
besonderen Fertigungstiherwachung beddrf en. 
Das AusfOhrungsbeispiel gemSB Hg. 2 zeigt eine be- 
5 vorzugte Quersdmittsform der Speichen 3. Zur Stabili- 
sierung der Speichen und insbesondere zur Venneidung 
von Schaden, die durch Stanz- imd Umf ormoperationen 
an den freien Randem 10 auftreten konnen, sind diese 
nach auBen abgewinkelt Dadurch hat man es in der 

10 Hand, die freien Rander 10 in einen Bereich zu legen, 
der im wesenflichen auBerhalb der stadschen und dyna- 
mischen Beanspruchungen liegt Durch die Wdlbung 
des Basisteils 11 kann man in diesem Bereich eine zu- 
satzlidie Kaltverfestigung erreichen. AuBerdem wird 

15 die Fl^che fur das Aiifbringen der Lenkradumkleidung 

. vergroBert 

Patentanspruche 

20 L Lenkradskelett (1) mit Nabe (2), Speichen (3) und 
Kranz (4), dadurch gekennzeichnet, daB das Ske- 
lett (1) einteilig aus einem Stahlbiechabschnitt (5) 
besteht, der durch Abtrennen imd spanloses Um- 
fonnen seine endguldge Gestalt erhalten hat 

25 2. Lenkradskelett nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Skelett (i) durch eine Folge 
von mehreren Umformschritten seine endgultige 
Gestalt erhalten hat. 

3. Lenkradskelett nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
30 gekennzeichnet, daB das Skelett (1) durch einen 

Oder mehrere Abtrennschritte, die mit dem spanlo- 
sen Umformen kombiniert sind, seine endgultige 
Gestalt erhalten hat 

4. Lenkradskelett nach einem der Ansprudie 1 bis 
35 3, dadurch gekennzeichnet, daB die Speichen (3) 

nach dem Prinzip eines Tragers gleicher Biegestei- 
figkeit ausgebildet sind 

5« Lenkradskelett nach einem der Anspruche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, daB das Skelett (1) be- 
40 reichsweise durch Ausnutzung der Material-Kalt- 

verfestigimg beim spanlosen Umformen verstarkt 
ist 

6. Lenkradskelett nach einem der Anspruche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, daB das Skelett (1) be- 
45 reichsweise durch Materialdopplung verstarkt ist 

7. Lenkradskelett nach einem der AnsprOche 1 bis 
€, dadurch gekennzeichnet, daB das Skelett (1) aus 
einem Stahlbiechabschnitt (5) mit einer Dicke von 1 
bis 3 mm hergestellt ist 

50 8. Lenkradskelett nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Speichen (3) einen offenen, 
U-formigen Querschnitt aufweisen, bei dem die 
freien R^der (10) nach auBen abgewirikelt sind 
und der Basisteil (1 1) nach innen durchgewdlbt ist 

55 9. Lenkradskelett nach einem der Anspriiche 1 bis 
8» dadurch gekennzeichnet, daB das Skelett (1) im 
Nabenbereich (2) mit einem fahrzeugseitigen Ko- 
nus (6) ausgebDdet ist, der einen Winkel von minde- 
stens 3** aufweist 

€0 10. Lenkradskelett nach einem der Anspruche 1 bis 
9, dadurch gekennzeichnet, daB die Abtrennschnit- 
te auch die Ausbildung von Durchzugen (7), Durch- 
stanzungen (8) oder Schraublochem (9) zur Bef esti- 
gung eines Airbag-Moduls umfassea 
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